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１．はじめに 

 交通死亡事故件数を要因別に見た場合，漫然運転を要因とする死亡事故件数は昭和後期から現在に至るまで

ほぼ横ばい状態で推移しており，平成 27 年には全死亡事故件数に対する割合が最も高くなっている 1)．漫然運

転とは，疲労や眠気を原因とする注意力・集中力が欠如した状態での運転操作を指し，長時間にわたる無休憩

の運転によって引き起こされると考えられる．実際に既往研究 2)では，連続運転時間が 5000 秒(約 1 時間半)を

超えた場合に運転挙動に変化が見られることが確認されている．しかし，長時間の連続運転と事故発生リスク

との定量的な関係は明らかにはなっていない．そこで，本研究では，長時間連続運転車両が事故発生リスクに

与える影響を定量的に把握することを目的とし，長時間連続運転車両の混入率を説明変数に加えたポアソン回

帰分析により事故発生リスク推定モデルを構築する． 

２．連続運転時間要因を考慮した事故発生リスクモデル 

(1) 事故発生リスクの定義 

 本研究では，車両 1 億台キロあたりの事故発生件数を事故発生リスクと定義し，𝜆𝑖 = 𝑦𝑖 𝑡𝑖⁄ × 108と算定する．

ただし，𝜆𝑖:走行状態カテゴリー𝑖の事故発生リスク〔件/億台 km〕，𝑦𝑖:走行状態カテゴリー𝑖の事故件数〔件〕，𝑡𝑖:

走行状態カテゴリー𝑖の走行台キロ〔台 km〕とする． 

(2) 長時間連続運転車両要因 

本研究では，各車両の出発時刻と休憩施設利用時刻を基に連続運転時間を算出する．連続運転時間が 5000 秒

を超えた状態を長時間連続運転と定義し，同状態の車両が全交通量に占める割合を長時間連続運転車両混入率

と定義する． 

(3) ポアソン回帰モデル 

 走行状態カテゴリー𝑖の事故件数𝑦𝑖は，走行台キロ𝑡𝑖と事故発生リスク𝜆𝑖によって表される事故発生件数の期

待値𝜆𝑖𝑡𝑖のポアソン分布(式(1))に従うと仮定し，ポアソン回帰モデル(式(2))を用いて事故発生リスク推定モデル

を構築する．定数項𝑎及び未知パラメータ𝑏𝑘については対数尤度関数(式(3))が最大となるように推定する． 

𝑃(𝑌 = 𝑦𝑖|𝜆𝑖𝑡𝑖) =
𝑒−𝜆𝑖𝑡𝑖(𝜆𝑖𝑡𝑖)

𝑦𝑖

𝑦𝑖!
 (1)， 𝜆𝑖𝑡𝑖 = 𝑒𝑥𝑝(𝑎 + 𝑏1𝑥1 + 𝑏2𝑥2 +⋯+ 𝑏𝑛𝑥𝑛)𝑡𝑖 (2)， 

ln 𝐿(𝜆𝑡) = −∑𝜆𝑖𝑡𝑖

𝑚

𝑖=1

+∑𝑦𝑖

𝑚

𝑖=1

ln(𝜆𝑖𝑡𝑖) −∑ln(𝑦𝑖!)

𝑚

𝑖=1

(3) 

ただし，𝑥𝑘:事故要因となる説明変数，𝑘 = 1~𝑛，𝑎:

定数項，𝑏𝑘:未知パラメータとする． 

３．分析データ概要 

(1) 分析対象区間とデータ概要 

 分析対象区間は，松山自動車道下り線のいよ西条

IC～川内 IC とする．分析データは，プローブデータ，

交通事故データ，交通流観測データ，ならびに道路

幾何構造データを用いる．データ収集期間について

は，プローブデータのみ 2014 年 10 月 1 日～11 月 30

日の2か月，その他のデータは2007年4月1日～2010

年 3月 31 日の 4年間である．プローブデータからは，
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対象区間を通過した商用車 2645 トリップの 1 秒毎の位置情報，時刻，トリップの開始終了日時，SA 及び PA

への流出入日時が取得できる．交通事故データからは，発生事故のキロポスト，発生日時が記録され，対象区

間で発生した事故 265 件を扱う．交通流観測データからは，対象区間内に設置された車両感知器により，5 分

毎に交通量が集計される．道路幾何構造データからは，100m 単位の各キロポストに対応する道路区間毎に曲率

半径，縦断勾配ならびにトンネル区間などの情報が獲得される． 

(2) 長時間連続運転車両混入率の算定 

商用車のプローブデータを用いて 100m 区間毎に長時間連続運転車両混入率を算出した．算出方法は，区間

に含まれる全プローブカー交通量に対する長時間連続運転プローブカー交通量の割合による．図 1に示す通り，

混入率は SA，JCT ならびに PA 部分にて不連続に変化しており，各施設前後で車種構成が異なっていると推察

できる． 

(3) 走行状態カテゴリーの設定 

走行状態カテゴリーの設定に際して，SA，PA ならびに JCT を境に，対象区間を 4 つの領域に分割した（図 1）．

領域毎に，時間帯と道路幾何構造要因別に，事故件数と走行台キロを集計し，長時間連続運転車両混入率につ

いては，各領域の時間帯別平均値を代表値として以降の分析に用いた． 

４．ポアソン回帰モデルを用いた事故発生リスク分析 

 事故発生リスク推定モデル結果を表 1 に示す．

説明変数の係数の符号が正であれば，同変数にお

いて事故発生リスクは高くなることを示している．

本研究によって，5000 秒以上車両混入率の係数は

事故発生リスクを高めることが示された．推定結

果から同混入率によって，事故発生リスクは 2.7

倍になると考えられる．長時間連続運転車両が多

い区間では，同車両の集中力・注意力の欠けた運

転手の誤った運転操作や，危険発見の遅れによっ

て事故リスクが高まる可能性がある．そして，深

夜・早朝，下り勾配，トンネル区間，上り勾配×

トンネル区間といった環境要因，道路幾何構造要

因ならびに交互作用項が事故発生リスクを高めることが示された，一方，深夜・早朝時のトンネル区間といっ

た交互作用項が事故発生リスクを下げることが示された．既往の事故リスク分析と同様の結果が得られたこと

から，妥当な結果であると考えられる．また，モデルの適合度については，尤度比指標が 0.20 以上の値を示す

ことから，モデル全体の説明力は良好であると推察できる． 

５．まとめ 

 本研究では，長時間の連続運転時間を 5000 秒以上と定義し，長時間連続運転車両混入率を算出した．ポアソ

ン回帰分析の結果より，5000 秒以上の連続運転は事故発生リスクを高くするという結果が得られた．モデル全

体の適合度についても，尤度比指標が 0.20 以上となり，高い説明力を持つ結果となった．しかし，本研究で使

用したプローブデータは大型車のみを対象としているため，一般車を考慮して同様の分析を行う必要がある． 
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表 1 事故発生モデル推定結果 

係数

0.010 0.020 *

1.506 0.000 *

0.704 0.000 *
0.576 0.000 *

0.806 0.001 *
-0.835 0.002 *
3.023 0.000 *

180

0.344

*:5%有意

トンネル部ダミー

説明変数 p値
連続運転時間要因

5000秒以上車両混入率
環境要因
深夜・早朝(22時台～5時台)ダミー
道路幾何構造要因

下り勾配(G＜-3.0%)ダミー

尤度比指標

交互作用項
上り勾配×トンネル部ダミー
深夜・早朝×トンネル部ダミー

サンプル数

定数項
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